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CREAM       Cognitive Reliability and Educational Methodology 
CTD         Conductivity Temperature Depth  
DARPS       Differential Absolute and Relative Positioning Sensor 
DGNSS       Differential Global Navigation Satellite System 
DP          Dynamic Positioning 
DPO         Dynamic Positioning Operator 
DPS         Dynamic Positioning System 
FMEA        Failure Mode and Effect Analysis 
FPSO        Floating Production Storage and Offtake  
FRAM        Functional Resonance Analysis Method 
ETO         Electro Technical Officer 
GNSS        Global Navigation Satellite System 
GPS         Global Positioning System  
HFACS       Human Factor Analysis and Classification System 
HMI     Human Machine Interface 
HPR         Hydroacoustic Positioning Reference System 
ITC         Insufficient Testing Commissioning 
IMCA        International Marine Contractors Association 
IMO         International Marine Organization 
LOP         Loss of position 
MMI         Man-Machine Interface 
MODU        Mobile Offshore Drilling Units 
MRU         Motion Reference Unit 
OIM     Offshore Installation Manager 
OAS         Offshore Access System 
PMS         Power Management System 
PRS         Position Reference System 
RADius   Relative Azimuth and Distance 
ROV         Remotely operated vehicle 
SBAS        Satellite based augmentation system 
SDPO        Senior dynamic positioning operator 
TMS         Tether Management System 
UPS         Uninterruptible Power Supply 
VRS         Vertical reference system 
WSOG         Well Specific Operating Guidelines 
目次 
Abstract ............................................................................ 1 
第 1 章 はじめに ..................................................................... 2 
1.本研究における背景 ................................................................ 2 
1.1 序論 ........................................................................ 2 
1.2 DP船における海難発生件数の推移 .............................................. 3 
1.3 本研究の目的と構成 .......................................................... 4 
第 2 章 近年における DP船の海難発生状況とヒューマンファクターのモデル ................ 5 
2.1 DP船における海難の要因 ...................................................... 5 
2.2 ヒューマンファクターと事故の形態モデル ...................................... 5 
2.2.1 ヒューマンファクターとヒューマンエラー .................................. 5 
2.2.2 ヒューマンファクターのモデル  ........................................... 6 
2.2.3 事故の形態モデル ........................................................ 9 
2.3 IMCA報告書  ................................................................ 13 
2.4 結語 ....................................................................... 15 
第 3 章 DPS (Dynamic Positioning System)  ........................................... 16 
3.1 DPSとは .................................................................. 16 
3.2 DPOとは .................................................................. 17 
3.3 DP classについて ......................................................... 18 
3.3.1 DP class1 ............................................................ 20 
3.3.2 DP class2 ............................................................ 21 
3.3.3 DP class3 ............................................................ 23 
3.3.4 DP class1～class3の構成図 ............................................ 24 
3.3.5 IMOで定めた class別の冗長性の数 ...................................... 24 
3.4 DP船による事故統計 ....................................................... 26 
3.4.1 DP船における海難 ..................................................... 26 
3.4.2 DPSを操船していた平均時間 ............................................ 29 
3.4.3 DPSの機能にある自動操船のみを操船していた平均時間 .................... 31 
3.4.4 DPSが故障していた平均時間 ............................................ 31 
3.4.5 深海で発生した DP操船における海難件数 ................................ 32 
3.4.6 年別における DPSの海難種類別（1位～3位） ............................ 32 
3.5 Redundancy (冗長性)とは .................................................. 33 
  3.5.1 PMS .................................................................. 33 
3.5.2 スラスター ........................................................... 34 
3.5.3 PRS .................................................................. 34 
3.5.3.1 GPS、GNSS ....................................................... 34 
3.5.3.2 HPR ............................................................. 35 
3.5.3.3 Taut-wire ....................................................... 36 
     3.5.3.4 Artemis ......................................................... 36 
3.5.3.5 Laser system .................................................... 37 
3.5.3.6 RADius .......................................................... 37 
3.5.4 DP船のセンサー（Wind sensor、Gyro、Vertical Reference System） ....... 38 
      3.5.4.1 Gyro ........................................................... 38 
      3.5.4.2 Motion Reference Unit (MRU)、Vertical Reference System (VRS) .... 38 
      3.5.4.3 Wind sensor .................................................... 39 
      3.5.4.4 Differential Absolute and Relative Position Sensor (DARPS) ...... 40 
3.6 冗長性と事故の関係 ....................................................... 40 
   3.7 結語 ..................................................................... 41 
第４章 CREAMを用いた DPO の認知行動分析 ............................................. 42 
4.1 DP船における海難要因分析手法 ............................................. 42 
4.1.1 CREAM (Cognitive Reliability and Error Analysis Method)の特徴........ 42 
4.1.2 CPC（Common Performance Condition) .................................. 43 
4.1.3 商船分野での応用例 .................................................. 43 
4.1.4 DP船における海難分析に特化した CPCの検討 ............................ 43 
4.1.5 DP船の海難要因を修正した 9種類の CPCと各評価項目及び細目 ............ 46 
      4.1.6 DP船における海難時系列 .............................................. 50 
    4.2 スクリーニング手法 (screening methods) .................................. 51 
4.2.1 スクリーニング手法の目的 ............................................ 51 
4.2.2 タスクを整理するための事故時系列の構築 .............................. 53 
4.2.3 修正した 9種類の CPCの検証 .......................................... 53 
4.2.4 4つの制御モデル ..................................................... 55 
     4.2.5 4つの制御モデル判定 ................................................. 56 
    4.3 DP船の海難分析手法の考察 ................................................ 58 
4.4 DPOの認知行動分析 ....................................................... 59 
      4.4.1 海難分析 ............................................................ 59 
     4.4.2 海難分析結果 ........................................................ 59 
         4.4.3 考察 ................................................................ 65 
4.5 結語 .................................................................... 66 
第 5 章 結論 ........................................................................ 67 
5.1 本研究のまとめ .......................................................... 67 
5.2 今後の研究課題 .......................................................... 69 
参考文献 .......................................................................... 178 
謝辞 .............................................................................. 180 
















In this paper, we analyzed accidents using CPC (Common Performance Condition) which was inputted into 
as a part of the CREAM (Cognitive Reliability and Error Analysis Method), which is an analysis method in 
the nuclear field for the purpose of reducing human error.  
Since CPC encoded into CREAM is not specialized for accidents on DP (Dynamic Positioning) vessels, it 
was necessary to modify CPC and reduced it into CREAM so that it was specialized for accidents on DP 
vessels. I created a check sheet for the analysis of accidents on DP vessels based on human error, and then 
used it to examine cases of accidents on DP vessels using the CREAM.  
While maneuvering the DPS (Dynamic Positioning System), I clarified what the DPO (Dynamic Positing 
Operator) worked the task and what he/she did not work it during the accident, and considered safety 
measures. An evaluation was conducted by CREAM on 54 different cases of accidents on DP vessels from 






































IMCA(International Marine Contractors Association, 国際海洋請負業者協会; IMCA)報告書 4)
で報告されている、2000 年から 2018 年までの DP 船で発生した海難の推移を示している。DP 船
(Dynamic Positioning, 自動船位保持; DP)は主に海洋開発で使用されており、掘削、深海調査等
の作業で活躍している船である。図 1.1 から、2000 年から 2018 年にかけて事故発生件数が上下
に変動しながら増加していることが分かる。図 1.1の推移の目的は、DP船で発生した海難の原因
を明確にする必要がある。オフショアの事故について言えば、IMCA4）では、主にヨーロッパ、ア
フリカを中心に操船者によって引き起こされた Dynamic Positioning System(DPS)による海難の
発生が報告されている。詳細なデータは第 3 章に示す。例えば、2001 年から 2010 年までの海難
は、事故計 612件のうち、67件の主因がヒューマンエラーであり、2011年以降ではヒューマンエ
ラーに比べてスラスターの故障が主因である事故が増加している 5)。しかし、筆者が 2000年から























2011年から 2018年の間、スラスターは主に DPSの事故の主因である 4)。DPSとスラスターの
詳細は第 3章に示す。また、DP船における海難発生件数の推移は増加傾向にある。DP船におけ
る海難の主因を図 1.2に示す。筆者は、2000年から 2018年までの IMCA報告書を参照したとこ
ろ、近年の DP船における事故の主因がスラスターであった。2000年から 2018年までのスラス
ターと PRS (Position Reference System)の主因別の発生件数を表 1.1に示す 4)。表 1.1から、
2000年代前半で最も高い件数が PRSであった。表 1.1 から、2018年で最も高い件数がスラスタ
ーであった。 
 
表 1.1 スラスターと PRSの主因別の発生件数（2000年～2018年） 
主因 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
PRS 23 14 15 5 12 5 12 13 18 27 21 
スラスター 15 14 13 10 4 8 4 8 13 22 2 
 
 
主因 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
PRS 9 11 14 12 12 9 7 18 








































本研究では、CREAM (Cognitive Reliability and Error Analysis Method)6)を用い、ヒューマ
ンファクターに基づいた海難要因分析手法の検証を行った。以下に本論文の構成を記す。 
第 2 章では、近年における DP 船の海難発生状況とヒューマンファクターのモデルについて検
討を行った。第 3章では、DPS、DPO、DPS class、IMO で定めた DP class別の冗長性の数、DP船
による事故統計について整理した。また、DPOが使用する DP船に設置されている Power Management 
System (PWS)、スラスター、PRS、DARPS(Differential Absolute and Relative Positioning 




























第２章 近年における DP船の海難発生状況とヒューマンファクターのモデル 
 
2.1 DP船における海難の要因 
第 1 章 1.2 で示した図 1.2 は IMCA 報告書 4)の資料から主な要因別に PMS(Power Management 
System:発電機等)、スラスター、Computer、PRS、ヒューマンエラーの発生件数の推移について示
したものであり、ハードウェア（PRS、Computer、PMS、スラスター）の事故発生件数が増加傾向
にあった。表 1.1 に示した通り、2000 年から 2018 年の間、主に DPS の事故の主因は、スラスタ
ーの事故であった。それに関連する DPSの海難における要因を表 2.1に示す。一方、本研究の筆
者が 2000 年から 2018 年までの IMCA 報告書を参照したところ、DP 船における事故の要因がヒュ
ーマンエラーであったことが判明した。また、2 番目に多い要因が電気系統であった。表 2.1 か








表 2.1 DP船における海難事故の要因 
要因 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
ヒューマンエラー 35 22 10 24 17 9 11 13 8 9 
電気系統 0 0 0 0 0 0 0 0 4 8 
 
要因 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
ヒューマンエラー 10 8 1 10 7 5 7 11 22 






















































































  ⑤ L-Sの構成要素：L-S の構成要素は、手順、マニュアル、チェックシートの配列、記号によ
る表示、増加しているコンピュータ用プログラム等のシステムの非物理的な側面を含む。例
えば、ソフトウェアは空港周辺で見られる図表を集めたものに反映されている記号を含む。 










② machine（機械要因)、③ media（環境要因）、④ management（管理要員）で、4Eは現場でで
きる対策として、① education(教育訓練)、② engineering(技術)、③ enforcement(規程と徹















表 2.2 4M4E分析の例 












教育訓練 注意喚起    




















































































図 2.6 スイスチーズモデル 
 
 
b ) HFACS(Human Factor Analysis and Classification System) 
HFACSは、航空機事故を分析するために、FAA（米国連邦航空局）が使っている手法である。ベ
ースに J.Reasonのスイスチーズモデルをおき、起きた不安全行為(unsafe acts)、その前提とな








る。HFACSは主に下記の 4つの構成に分類される 17)。 
 
1. 組織的影響：Organizational Influences 
2. 管理監督要因：Unsafe Supervisions 
3. 前提となる背後要因：Precondition for unsafe acts 
4. 不安全行為：Unsafe Act 
 























図 2.7 HFACS 構造 
 





























 International Marine Contractors Association (IMCA)4）とは、世界中の海上における海洋建
設業界の請負業者及び関連するサプライチェーンの大多数を代表する業界団体である。IMCA は
1995 年、Association of Offshore Diving Contractors と Dynamically Positioned Vessel 
































During over boarding of the end termination through the starboard aft chute, the cable 
laying shift supervisor asked the bridge to isolate thruster No.5 (port quarter) instead of 
thruster No.6 (starboard quarter). 
Considerations from the above event: 
・There was either a lack of operational planning or it was inadequate. 





































































図 3.1 DPS要素のネットワーク 
 
近年では、より安全で信頼性の高い DP船の運用をオフショア分野の船主や関連企業が活用し
ている。特に多くのシステムを備えた DP船を好む傾向にある 20)。これらの DP船の評価を分け





動きを図 3.221）に示す。図 3.2の黄色の矢印が、DPS 制御 Surge、Sway、Yawである。操船中は



















図 3.2 DPSに作用する外力及び船の動き 
 
pitch、roll、heaveを図 3.3に示す 20)。pitch、roll、heaveでは VRS (Vertical Reference 













pitch                      roll                       heave 
 
 
図 3.3 roll、pitch、heave 
 
3.2 DPOとは 
DPO は船に設置された DPS を運用するための最も重要な役割を果たす操船者である。技術が発
展して DPSが進化しても、これを使用するのは DPOであり、その役割を適切に実行しない限り、




ることが求められる 20)。DPO の主な職務を表 3.1 に示す。表 3.1 は、DPO が行う主な職域につい
てまとめた 20)。 
表 3.1 DPOの主な職務 
① DPO は、船橋で本船の DP操船と Senior DPO(SDPO:DPSの専門家)の補佐を担う 
DPO は、OIM (Offshore Installation Manager:オフショア施設の管理者)、船長の代理
人の役割を果たし、海上衝突予防法に基づき、本船の安全運航、DPSの操船者としての
責任を負う 
② DPO は、会社の方針と規制要件、OIM、船長の指示、そして適切な業務慣行を遵守する 
③ 本船の作業に関連して会社の方針（仕様書）や国際法を遵守する 
④ 本船が DP 操船中、DP当直が適切に遂行されるように保持する 
⑤ 気象情報を監視し、時間ごとに関連部門に伝達する 
⑥ DPS を定期的に点検する 
DPS に問題や故障が発見した時、OIMや船長に報告する 
⑦ SDPOが新しい油井での作業に先立って進めるため、会社の操船マニュアルに基づく 






⑩ Remotely operated vehicle (ROV：無人潜水機)チーム、掘削チーム、甲板チームなどの
無線通信を維持する 
⑪ DPO は、気象状況の変化を分析する 




⑭ DP 当直中、常に警報、火災探知やガス検知システムを監視する 
 
3.3 DP classについて 




備える。DP class種類別における海難（2018年）を図 3.4に示す。DP class種別で見ると 2018
年では class2が全体の 75%を占め、DP class2での事故が多いことが分かった。本論文では




リカ（ABS: American Bureau of Shipping）、ノルウェー、ドイツ（DNV GL: Det Norske 
Veritas Germanischer Lloyd）、イギリス（LR: Loyds Redgister of Shipping）の船級協会、
IMO は DP class2以上の船舶は Position Reference System (PRS)を 3つ以上、設置するように





図 3.4 DP class 種別における海難事故（2018年、N=147) 
 
 
表 3.2 各船級協会の DP class表記と IMO評価要件 
International Maritime Organization 
(IMO) 
Class1 Class2 Class3 
Loyds Redgister of Shipping (LR) DP(AM) DP(AA) DP(AAA) 
American Bureau of Shipping (ABS) DPS-1 DPS-2 DPS-3 
Det Norske Veritas Germanischer Lloyd 
(DNV GL) 
DP1 DP2 DP3 










Russian Maritime Register of Shipping 
(RS) 
DYNPOS-1 DYNPOS-2 DYNPOS-3 
Nippon Kaiji Kyokai (NK) ClassA DP ClassB DP ClassC DP 








China Classification Society (CCS) DP-1 DP-2 DP-3 












3.3.1 DP class1 




船は主に ROV支援船等がある。ROV支援船 22）を図 3.6 に示す。 
 
 
図 3.5 DP class 1  
 
 





























3.3.2 DP class 2 
DP class2の構成を図 3.7及び図 3.8に示す 20)。DP class2 は、単一の故障が発生しても冗長
性システムによって直接的に位置を保持する機能の損失が発生しない。DP class2 は、dual 
redundant DP controller unit (DPC-21)と 2 つの SDP OS で構成されている。これを Dual 
redundant DP controlシステムと呼ぶ。 
DP class2のシステムでは、制御装置と 2つの SDP-OSが相互に交信するようになっている。図
3.7 から、Data network cableと複数のシステムが二重に配置されていることがわかる。図 3.8
では、DPSが 3つの SDP OS で構成されていることを示す 20)。 
2 つの DPSのうち、online されている DPSのみ、スラスターを制御することができるようにな
っている。メインで使われているシステムに問題が発生しても全ての関連データが、スタンバイ
されていた DPSにも同様に取り込まれているため、すぐに DPSを使用することができる。 
ケーブル船 23）を図 3.9に示す。DP class2搭載の船としてケーブル船を例とした。 
 
 





































































3.3.3 DP class3  
DP class3の構成図を図 3.10に示す 20)。全ての DP classは、関連する船級の要件を満たす必
要がある。特に DP class3 では、DPSが火災や浸水で使用できない状態になったとしても、A-60
と呼ばれる分かれた別の空間が DPS を運用できる設備が整っている。DP class2 と同様に、DP 
class3は、単一の故障が DPSに発生し、接続されたセンサーと PRSに発生しても位置を保持する
機能を持続することができるようにする。このように DP classの中で DP class3 が冗長性を確
保している。DP class3を搭載している掘削船 24）を図 3.11に示す。 
 
 
図 3.10 DP class 3 
 


























3.3.4 DP class1～class3 の構成図 
図 3.12は IMOで定めた DP class1から 3までの consoleをまとめたものである 20)。DP class2
及び DP class3 になると DPS の台数が増えるとともに、制御システムをコントロールする Main 
processor も増える。最近の DP 船では、統合 DP 制御システムになっている。船橋に一般商船が
持っている航海計器と DP制御のための operator station(主に船橋)が設定されており、独立し
た joystick controllerと別のスラスター control panel を設置している。また、機関室に 2台





図 3.12 DP class1～class3の構成図 
 
3.3.5 IMOで定めた class 別の冗長性の数 
IMO で定められた class別の PWS、スラスター、制御系、センサー、UPS (Uninterruptible Power 
Supply: 無停電電源装置)の数を表 3.3に示す 20)。classが上がると、冗長性を確保するために船
に備える装置が増えていることが分かる。DP class2 又は DP class3 の船には、センサー（wind 





IMO DP CLASS 1, 2 
 




表 3.3  IMOで定めた冗長性の数 
IMO class class 1 class 2 class 3 







Main switchboard 1 1 
with bus 
tie 
2 with normally 
Open bus ties、     
in separate 
compartments 






Power management No Yes Yes 
Thruster Arrange of thrusters Non-
redundant 
Redundant Redundant  
Separate 
compartments 
Control Auto control 
number of control computers 




joystick with auto heading 
Yes Yes Yes 
Single  
levers for each thruster 
Yes Yes Yes 
PRS GPS、HPR、Taut wire 
Laser system 
2 3 3including 
1 connected to 
alternative  
control station 
Sensors Wind sensor 1 3 3 
VRS 1 3 3 
Gyro 1 3 3 
UPS 1 2 2+1 in separate 
compartment 









DP 船の月別による事故発生件数を図 3.13に示す。2007年から 2015年にかけて、月別の DPS事
故件数を調べた。図 3.13から分かるように 3月から 6月にかけて事故が多い。 
 
図 3.13 DP船の月別による事故発生件数(2007年～2015年、N=627) 
 
大陸別における DP 船だけの事故の割合(2011 年～2018 年)を図 3.14 に示す。ヨーロッパとア
フリカが最も事故が多いことが理解できる。 
 
図 3.14 大陸別における海難の割合(2011年～2018年、N=323) 
 
2000年から 2007年における DP船による事故の主因を図 3.15に示す。また、2008年から 2018
年における DP 船による事故の主因を図 3.16 に示す。2000 年から 2007 年における DPS 事故の主



























2000年から 2007年における DP船による事故種類別を図 3.17に示す。また、2008 年から
2018年における DP船による事故種類別を図 3.18に示す。2008年から 2018年における DPS事故




図 3.15 DPS事故主因（2000年～2007年、N=503） 
                                
 




















































ヒューマンエラーに関する事故種類(2000 年～2007 年)を図 3.19、（2008 年～2018 年）を図




















































IMCA報告書 6)の資料により 1隻あたりの DPSを 1人の DPOが操船した年間操船平均時間（2015
年～2018年、単位；時間）を図 3.21に示す。図 3.21 の結果から、2015年では 1 隻あたりの DPS
を 1 人の DPOが操船していた平均時間が 4293時間であった（総隻数：41隻、年間操船平均時間：
176013時間）。2016年では、1隻あたりの DPSを 1人の DPOが操船していた平均時間が 4060時間
であった（総隻数：22隻、年間操船平均時間:89324時間）。2017年では、１隻あたりの DPSを 1
人の DPOが操船していた平均時間が 3089時間であった（総隻数：50隻、年間操船平均時間：154444

































た（総隻数：60 隻、年間操船平均時間:238301 時間）。2017 年における 1 隻あたりの DPS を 1 人




図 3.21 1隻あたりの１人の DPOが操船した平均時間（2015年～2018年、N=403） 
 
1隻あたりの DPSを操船した 1日の操船平均時間（2015年～2018年、単位；時間）を図 3.22
に示す。1 隻あたりの DPS を操船した 1 日の 1 人の DPO が操船した平均時間（2015 年～2018 年、
単位；時間）は、平均 11時間であることがわかった。１日の DPSにおける平均操船時間が、1日
の一般商船における 1 人の当直者が操船した平均時間（平均操船時間：8 時間）より長いことが
分かった。 
 













































図 3.23 に示す。図 3.23 の結果から 1 隻あたりの 1 日の自動操船における平均時間（2015 年～
2018 年）は平均 1 時間である。2015 年では 1 日の自動操船における平均時間は、59 分であった




動操船平均時間：14894 時間)。従って、図 3.23 の結果から 1 隻あたりの 1 日の自動操船してい
た平均時間（2015年～2018 年）は約 1時間であることが分かった。 
 
 
図 3.23  1隻あたりの 1日の自動操船における平均時間（2015年～2018年、N=403） 
 
3.4.4 DPSが故障していた平均時間 
1 隻あたりの 1 日の DPS が故障していた平均時間（2015 年～2018 年、単位；分）を図 3.24 に





数：60 隻、年間の故障平均時間：3907 時間）。図 3.26 の結果、2016 年以降における 1 隻あたり























図 3.24 1隻あたりの 1日の DPSが故障していた平均時間（2015年～2018年、N=403） 
 
3.4.5 深海で発生した DP操船における海難件数 
深海とは水深 200m 以上の海域をいう。2011 年から 2015 年における水深 200m 以上で発生した
DP操船における海難件数を図 3.25に示す。図 3.25の結果から 2011年から 2015年における水深
200m 以上で発生した平均事故件数が、26 件であることが分かった。図 3.25 では、2011 年で 14
件の事故が発生した。2012 年で、28件の事故が発生した。2013年で、29件の事故が発生した。
2014 年で 26 件の事故が発生した。2015 年で、31 件の事故が発生した。深海で発生した DP 操船




図 3.25 水深 200m以上で発生した事故件数（2011年～2015年、N=128） 
 
3.4.6 年別における DPSの海難種類別（1位～3位） 








































表 3.4 年別における DPSの海難種類別(1位～3位、N=1392) 
 1位 2 位 3位 
2000年 有人潜水 掘削 パイプ 
2001年 有人潜水 オフショア パイプ 
2002年 オフショア パイプ 有人潜水 
2003年 有人潜水 掘削 オフショア 
2004年 掘削 オフショア 有人潜水 
2005年 掘削 有人潜水 オフショア 
2006年 有人潜水 パイプ 掘削 オフショア 
2007年 有人潜水 掘削 オフショア 
2008年 オフショア 有人潜水 ROV 
2009年 オフショア 有人潜水 ROV パイプ 
2010年 貨物 パイプ 掘削 
2011年 貨物 掘削 ROV 
2012年 ROV 貨物 掘削 有人潜水 
2013年 掘削 ROV 有人潜水 パイプ 貨物 
2014年 貨物 ROV 飽和潜水 
2015年 貨物 掘削 ROV 
2016年 有人潜水 貨物 ケーブル 
2017年 掘削 貨物 飽和潜水 













3.5.1 PMS (Power Management System) 







部の配電盤のみが起こる blackout)や total blackoutがあるように DPSが位置を保持する機能を









の搭載が必要である。DP class 2、DP class 3では、船に搭載されているスラスターシステムの
特定のスラスター１台が故障（single failure）した場合でも外力による船舶の surge、sway、
yaw 方向にモーメントで補うことができるようにスラスター機能が搭載されている 20）。 
            
3.5.3 PRS (Position Reference System) 
最も代表的な PRSは、GPS(Global Positioning System)である。この他にも音波を利用する HPR 
(Hydroacoustic Position Reference)、レーザを利用した Fanbeam、システムの物理的な配線を




SpotTrack）、HPR、Artemis、RaDiusなど様々な場所への PRSが搭載されている 20)。 
DP 船は基本的に本船の位置を確実に継続的に確認する必要があるため、様々な種類の PRSを搭
載して同時に使用する。船級要件によれば、DP class 2、DP class 3では、少なくとも 3種類
（IMOは 2種類以上の要求）以上の PRSが搭載されている 20)。 
 














図 3.26 各衛星測位システムの衛星位置図 
 
3.5.3.2 HPR (Hydroacoustic position reference） 
HPR は音波を利用して本船のトランスデューサ(Transceiver)と海底に設置された transponder
の間の距離と方位を測定する。 USBL(Ultra-short baseline)transponderを図 3.27に示す 20)。
USBL transponder は近年、機能性が良くなり、小型な USBL transponder を使用する。USBL 
transponder の位置は、船に取り付けられた USBL Transceiver を基準に位置情報を得る。USBL 















図 3.28 HPR 
3.5.3.3 Taut wire 







図 3.29 Taut-wire 
3.5.3.4 Artemis 
Artemis を図 3.30に示す 30)。Artemis system は動く物体の位置を正確に確認し、位置を決定
するためにすでに知られた固定位置に Artemis用アンテナを設置して使用する。また、効率的で







図 3.30 Artemis 
 
3.5.3.5 Laser system 
Laser system は、laser を利用して相対距離と方位を測定することができる装置である。
CyScan31）、StopTrack32）、Fanbeam33）を図 3.31に示す。図 3.31の右側の装置は Cyscan、中央の装
置が SpotTrack、右側の装置が Fanbeamである。 










定する。基本的に近接した構造物用に開発された短距離用システムである。RADius を図 3.32 に








図 3.32 RADius 
 
3.5.4 DP船のセンサー (wind sensor、gyro、vertical reference system) 
DP 船はセンサー（wind sensor、gyro、vertical reference systemをいう）からくる正確な信
号に完全に頼るので、各センサーに問題が発生することに備えている。DP class2 又は class3の
船にはこれらのセンサーを各種類 3 台搭載する必要がある。基本的には DP 船の重要なセンサー
は主に gyro、wind sensor、VRS 又は MRUの 3つである。DPSに接続された同じ種類のセンサーは
独立的に配置されるように１台の故障が他のものに影響を与えないようにしなければならない。




DPS は方位情報を gyro compassから得る。DP class に応じて 2台又は 3台の gyro compassが
搭載される。通常、船橋やバックアップ DP制御室(DP class3)などに分かれて設置される。設置
された gyro compassが異なる方位情報を提供する場合、DPSはこの両方の違いが所定の設定値を
超えた場合、gyro difference errorのような警報を発生させる。DPOは、どちらの gyro 方位の
値を続けて DPSを使用するかを決定するために、magnetic compassの方位を参考にする。magnetic 
compass はクレーン作業などのように、船体磁気に影響を与えることができる要因による誤差が
生じる場合がある。   
 
3.5.4.2 MRU (Motion Reference Unit)、 VRS (Vertical Reference System) 
DP controllerは Taut-wire、HPRなどの PRSの位置情報の精度が本船の rollと pitch motion
により低下を防止するために、持続的かつ正確な本船の roll、pitchの情報を必要とする。もし
この動作が補正されない場合、本船の位置が実際に移動したこととみなされ、誤動作を起こす危
険性が増加する。MRUと VRS は誤動作を補正する役割を担う。MRUを図 3.33に示す 35)。MRUは、
近年、一般的に VRSよりも使用されている。VRSを図 3.34に示す 7)。また、roll、pitch、heave 







図 3.33 MRU (Motion Reference Unit) 
 
 
図 3.34 VRS (Vertical Reference System)  
 
3.5.4.3 Wind senor 
DPS は船体が受ける風による外力を測定する。Wind sensor36）を図 3.35に示す。DP computer












3.5.4.4 DARPS (Differential Absolute and Relative Positioning Sensor) 




































6 月は 60 件程度、7 月から 12 月は 50 件程度であり、3 月から 6 月にかけて事故が多く発生して




































第 4 章 CREAMを適用した DPOの認知行動の分析 
   
  海難はヒューマンファクターに起因していると言われており 1)、第 2章でヒューマンファクタ





ところ、2000 年から 2007 年に比べて、2008 年から 2018 年にかけて海難の多くがスラスターに












信頼性解析手法（HRA：Human Reliability Analysis）の CREAM(Cognitive Reliability and Error 
Analysis)6）で提案されている CPC (Common Performance Condition)を用いた海難の分析を行う。
CPC については、DP 船に特化したものに改良することにより、DPO のタスクと一定の作業環境下
で DPOの行動の信頼性評価の分析手法を新たに確立する。まずは、ヒューマンエラーに基づいた




 4.1.1 CREAM (Cognitive Reliability and Error Analysis)の特徴 
  CREAM(Cognitive Reliability and Error Analysis）6)は, 原子力分野でヒューマンエラーの
分析に使われる人間信頼性解析手法（HRA：Human Reliability Analysis）の一つである。HRAの
分析に従って 1998年に Eric Hollnagelによって開発された CREAMは、人間の認知的側面を積極








しては、米国の ATHENAやスウェーデンの CREAM等がある。 
本研究の目的がヒューマンエラーの要因レベルの抽出であることから、スクリーニング手法レ




4.1.2 CPC (Common Performance Condition) 
CREAM の特徴は人間行動がなされる状況・環境の特徴を CPC という概念で評価することである。
CPC は、人間、組織、技術の 3 要素から構成される全体を Context(文脈)と捉える概念であり、
CREAM では 9 種類の CPC が定義されている。具体的には、CPC というヒューマンファクターを表
す概念を導入することにより、人間の行動環境の定性的解析を行うと共に、評価の閾値を設定す
ることで人間の認知行動を定量値に換算することができる 6）。CPC が次に示す 9 つの要素で構成
されている 6）。 
 
1. 組織因子(Adequacy of organization) 
2. 作業環境(Working conditions) 
3. マンマシンインターフェイス 
(Adequacy of man machine interface and operational support) 
4. 運転手順書(Availability of procedures/pans) 
5. 同時に達成する目標(Number of simultaneous) 
6. 時間余裕(Available time) 
7. 時間帯(Time of day) 
8. 訓練・経験(Adequacy of training and experience) 













4.1.4 DP船における海難分析に特化した CPCの検討 






たものに修正することが必要である。以下, 本論筆者が修正した 9種類の CPCについて各々の内
容を説明する。また、DPO Operator Handbookを参考 20)にして、修正した 9種類の CPC評価を図
4.1 に示す。 
 




る。MMI (Man Machine Interface :人間が手や足などを使用して指示を与えるための手段、例：
























(5) LOP (Loss of position)を防ぐための設定及び位置保持の設定 (CPC5) 


















(8) DPOの能力 (CPC8) 











図 4.1に示す修正した 9種類の CPC評価項目のチェックの例を CPC1から CPC9 に示す。修正し
た 9 種類の CPC評価項目の一番上に“良い（＋1以上） 標準（0） 悪い(−1以下)”と記載した。 ”
良い（＋1以上）“の判断基準は、DPOが実行できた点（上手くいった点）が 1個以上ある場合で
あり、“標準（0）”の判断基準は、記載がない場合であり、”悪い（-1 以下）”の判断基準は、
DPO が実行できなかった点（失敗した点）が 1個以上ある場合とした。 修正した 9種類の CPC評





































































4.1.5 DP船における海難要因を修正した 9種類の CPCと各評価項目及び細目 
 DPO の行動決定及び DPO の行動に影響を与える因子を CPC で評価することで、定量的かつ定性
的な解析の質を高めることができる。また、CPC評価項目を分かりやすく表現することで、DPOの
行動における CPC の影響を HRA の専門家でなくても取り扱うことが可能となる 2)。そして、修正
した 9 種類の CPC を DP 船における海難分析に特化させることで、DP 船の海難防止策を構築する
ことができる 2)。 
 本研究では、DP船における海難分析に特化した CPC で評価するために、第 2章で述べたヒュ
ーマンエラーに起因する ROV作業、掘削作業等における DP船の海難事例を分析し、修正した
CPC で検証した。 
ヒューマンエラーに起因した ROV 作業、掘削作業等における DP船の海難事例を表 4.1に示
す。DP船の海難事例を選定した基準は、① DP船の海難事例における時間帯や時系列が示されて
いる。② ヒューマンエラーに起因すること、③ DPO の行動が、明確に報告書に記述されている
こと 4)、④ 第 3章の表 3.4 で示した DP船における海難の上位第１位から第 3位であること、⑤
最近の海難の事例であることとした。 




表 4.1 主な調査対象とした海難の事例 
主な調査対象とした海難の事例 事故の種類 資料 3つの段階 
Lack of Planning and Situational Awareness 
Causes 
ROV操船 
IMCA M 246 
(2017年) 
DP incident 
Check of the Ups led to Loss of Power ROV操船 
IMCA M 246 
(2017年) 
DP incident 
Thruster Command and Feedback Differences 
Leads to 
掘削操船 






種類の CPCで検証した。DP 船の海難要因を修正した 9 種類の CPCと各評価項目及び細項目の例
を表 4.2から表 4.10に示す。表 4.2から表 4.10の各細項目は、2000年から 2018年の DP船の
事故で多かった項目をまとめ、各細項目を決定した。評価の細項目を表 4.2から 4.10に示す。 
 
表 4.2 細項目 1 (FMEAの適合性&組織の安全管理システム)   


















表 4.3 細項目 2（DP 当直状況） 
1 船橋 船橋の当直環境は良いか 10 DPO以外の
エンジニア 
傲慢 
2 DPO コミュニケーション不足 11 自信損失 
3 自身損失 12 過信 
4 過信 13 コミュニケーション不足 
5 チームワーク不足 14 管理能力の欠落 








































9 DPOは、適切な訓練をした SDPO と作業する時間があったか 
 
表 4.8 細項目 7（時間帯） 
1 日出（4時から 8時まで） 
2 昼間（8時から 16時まで） 
3  日没（16時から翌朝 4時まで） 
1 計画した位置又は方位が適切であるか 
2 計画した手順で行われているか 










表 4.9 細項目 8（DPO の能力） 
1 DPOが誤ってボタンを押したか 
2 操船中の居眠りはないか 








CPC9 (コミュニケーションと情報共有)の細項目 9 を表 4.10 に示す。表 4.10 は、3 項目であ
る。3項目は DPOと SDPOのコミュニケーション(情報共有)をしているか、DPOとエンジニアのコ
ミュニケーション（情報共有）をしているか、DPOと OIM(Offshore Installation Manager:オフ
ショア施設の管理者)又は船長のコミュニケーション（情報共有）をしているかである。 
 
表 4.10 細項目 9（コミュニケーションと情報共有） 
1 DPO と SDPO のコミュニケーション(情報共有)をしているか 
2 DPO とエンジニアのコミュニケーション（情報共有）をしているか 
3 DPO と OIM又は船長のコミュニケーション（情報共有）をしているか 
 
表 4.11に表 4.3の細項目にしたがって記入した実施例を示す。表 4.11に示した DP船の海難
要因を修正した 9種類の CPC と各評価項目及び細項目の評価に対し、例えば CPC良い +1以上、
標準 0、CPC悪い -1以下を与えることで、DPOが上手くいった行動と失敗した行動の数値化が
可能となる 41)。表 4.11の示した評価基準は、CPC良い +1以上、標準 0、CPC 悪い -1以下の合
計した値は「＋1」、「0」、「-2」となった。最後に、求めた数値「＋1」、「0」、「-2」を合計した値
が最終的な値 「-1」となる。表 4.12は、CPC1から CPC9の合計の一例を示した。表 4.12の数
値は、CPC1から CPC9の細項目の CPC 良い+1以上、標準 0、CPC悪い-1以下を集計した合計値で
ある。表 4.12を使用して 4.2.2の図 4.4を作成する。詳細は 4.2.2で説明する。 











表 4.11 CPC3の細項目の一例 
細項目 
CPC（+１以上） 0 CPC（-１以下） 
良い 標準 悪い 
1 PRSの数は適切であるか  ✓  
2 PRSは適切に更新しているか  ✓  




  ✓ 
5 PRSのエラーを確認したか  ✓  
6 PRSの設置場所は適切か  ✓  




✓   
細項目ごとの合計（+1,0,-2） ＋1×1 = +1 0×5 = 0 -1×2 = -2 
最終的な合計（-1） +1 0 -2 
 
表 4.12 CPC1から CPC9の合計の一例 
CPC CPC1 CPC2 CPC3 CPC4 CPC5 CPC6 CPC7 CPC8 CPC9 




た情報を利用して、船舶運航未経験者が DP 船の海難要因分析を行った。DP 船における具体的な
海難例（2017年 IMCA報告書）4)の天候、スラスター、PMS (Power Management System), Position 
Reference System (PRS)を表 4.13と DP船における海難事例の一例を表 4.14に示す。表 4.14の
事故時系列は、表 4.1の一番上の調査対象とした Lack of Planning and Situational Awareness 
Causesの海難事例である。 
表 4.13天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 standby 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
Heading 233° 




表 4.14 事故の時系列 (ROV 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 SDPO DPO Engineer 
 DP船は、clump weightを配置するために海底に接近した  
 07:36 DP船は、移動し、船速 0.2ktsにした 
 SDPO は無線室に仕事の
ため移動した 
Clump weightを海底 10mに置くため、 
補正モードにした 
07:40  ・DP警報‘Power limitation’が発生した 
・警報のための行動をとらなかった 
07:47 SDPOは無線室から戻った。DP警報'Power limitation’が発生した 
  エンジンルームに追加の発電機を要求した 
07:49 現場で,clump weight が Christmas tree(油田の石油やガスを管理し、
制御する装置)から 5m, 海底から 3.5mにある 






















4.2スクリーニング手法 （screening methods） 
4.2.1スクリーニング手法の目的 
CREAM の評価にはスクリーニング手法があり 6)、その手順の概念を図 4.2 に示す。このうち、











(2)次に CPC (Common Performance Condition) 評価を検証する。CPCは、DPOの仕事の全体的な
特徴を示すために使用し、CPCs の合計を計算する。図 4.1 の該当項目にある「良い」「標準」
「悪い」を決定する。 
 






























































1 07:36後に, DPOが DPSを単独で制御した 
 
2 07:47、SDPOと DPOは DPを制御したが、DPOは SDPO
に 1回目の警報を知らせなかった 
 
3 07:47後に SDPOと DPOが速力を調整した 
 
4 警報を 2回、無視した 
 




7 07:51に PMSがエンジニアによって回復した 
 
図 4.3 DPOにおける主な仕事（行動）の一例 
 
 
4.2.3 修正した 9種類の CPC (Common Performance Condition)の検証 
筆者は、修正した 9種類の CPC (Common Performance Condition)の評価結果を作成し、図 4.4
に示す。CPC1 から CPC9 の合計と結果の一例を表 4.15 に示す。修正した 9 種類の CPC の検証は、
図 4.4 と表 4.15 を使用する。例えば、表 4.15 にある CPC2 は、＋1 であるため、図 4.4 にある
“ DP当直状況 ”の場合、“ 良い(＋) ”と評価される。DPOにおける行動の信頼性は、“ Improved ”
となる。Improvedは、行動の信頼性が向上又は改善していることを意味する。表 4.15にある CPC8
は、0であるため、“ DPOの能力 ”の場合、“ 標準(0) ”と評価される。DPOにおける行動の信
頼性は、“ Not signification ”となる。Not significationは行動の信頼性が低下も改善もし
ないことを意味する。また、表 4.15にある CPC3は、-1であるため、“ PRSの適合性”の場合、
“ 悪い(−) ”と評価される。DPOにおける行動の信頼性は、“Reduced ”となる。Reducedは、行
動の信頼性が低下していることを意味する。 
Σimprovedは、CPCの各項目の improvedの値を合計した値であり、ΣReduced は reducedの値





表 4.15 CPC1から CPC9 の合計と結果の一例 
CPC 合計 結果 
CPC1 -4 Reduced 
CPC2 +1 Improved 
CPC3 -1 Reduced 
CPC4 -6 Reduced 
CPC5 -6 Reduced 
CPC6 +1 Improved 
CPC7 +1 Not signification 
CPC8 0 Not signification 
CPC9 -2 Not signification 
 (ΣImproved,ΣReduced) (2,4) 
 
修正した 9 種類の CPC 評
価項目 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 













4.2.4 4つの制御モデル 6) 
















































































  (戦術的制御) 
・Strategic 








CPC の各項目の improvedの値を合計した値であり、ΣReducedは reducedの値を合計した値であ
る。図 4.7のグラフの縦軸はΣimproved,横軸はΣreduced と示した。 
起こりうる 4つの制御モデルを決定するには、Σimproved とΣreducedが必要であり、Σnot 




る。図 4.7から CPC評価の値は 52個ある。52個の内、CPC評価の値は戦略的制御が 9個、戦術
















DP 船の海難報告書（海難事例）の内容から 54件の DP船の海難を分析し、4つの制御モデルを
Σimproved とΣreduced に分類した結果(2016～2018 年)を図 4.8 に示す。DP 船の海難事例を選
定した基準は、第 4章 4.1.5 で示した基準とした。結果は、混乱状態制御 が 5件、機械主義的制
御が 23件、戦術的制御が 25件、戦略的制御が 0件、4つの制御モデルに該当しなかった結果（該
当なし）が 1 件となった。4 つの制御モデルのうち、機械主義的制御と戦術的制御が最も数値が
高い結果となった。また、図 4.8の結果は、混乱状態制御と戦略的制御にほとんど該当しなかっ
た。 








図 4.7 Scrambled control, Opportunistic control, 













































































5  6  7  8  9 





に示すことができた。また、修正した 9種類の CPCを DP船の海難に特化することで、誰でも簡




















まとめる必要があると考えた。修正した 9種類の CPC 評価の結果を良い点（DPOが実行できた点）
と悪い点（DPOが実行できなかった点）にまとめた図を図 4.9に示す。図 4.9は、DP船の海難に
おける CREAMの評価を良い点と悪い点に評価した。良い点と悪い点は、チェックシートの細項目
と事故事例を照らし、図 4.9の結果から DP船の海難は、良い点より悪い点が多い結果となった。 












   
図 4.10 DP船の海難事故における CREAMの評価の内訳（N=674） 
 
次に CPC1 から 9 までの細項目の良い点と悪い点を評価した図を図 4.11 から図 4.19 までに示






CPC2の CREAMの評価の結果を図 4.12に示す。図 4.12は、細項目 2(DPOのコミュニケーション
不足)、細項目 5（チームワーク不足）、細項目 6(システムの理解)、細項目 13 (DPO以外のエンジ


































































図 4.12 CPC2の CREAMの評価（N=98） 
 
CPC3の CREAMの評価を図 4.13に示す。図 4.13は、細項目 1 (PRSの数は適切であるか)、細項
目 2（PRSは適切に更新しているか）、細項目 3 (PRSは適切に使用しているか)、細項目 4(作業前




















1 2 3 4 5 8
細項目 
1 船橋 船橋の当直環境は良いか 


































CPC4 の CREAM の評価を図 4.14 に示す。図 4.14 は、細項目 4(天候状況は適宜、確認している
か)、細項目 6(リスク分析の詳細はされているか)、細項目 9(DPO は DPS に頼りすぎていないか) 
は、良い点と悪い点に差がでた。CPC4の細項目 6の悪い点が最も多い結果となった。CPC5の CREAM






























































細項目 4 細項目 6 細項目 9 
良い 
悪い 





図 4.16の主な悪いは、細項目 5(WSOGのような緊急レベルの警報設定を行った)、細項目 7（DP 
footprint等を使用したか）であった。CPC6の CREAM の評価を図 4.16に示す。図 4.16は、細項 
目 1(警報中、十分な時間はあったか)、細項目 2(DPS と他の計器を確認する時間があったか)、
細項目 3 (他の作業の問題はなかったか)、細項目 4(チェックシートをする時間があったか)、細






図 4.16 CPC6の CREAM の評価 (N=33) 
 




図 4.17 CPC7の CREAMの評価（N=17） 
 
CPC8 の CREAM の評価を良い点と悪い点を図 4.19 と図 4.20 にまとめた。図 4.19 の主な良い点























8 DPO は、十分な睡眠はあったか 
9 


















図 4.18 CPC8の良い点（N=68）と悪い点（N=74） 
 
図 4.20の主な悪い点は、細項目 3（DPOが DPSの操船を熟慮しているか）、細項目 4（DPOが誤
った認識をしていなかった）であった。CPC8の細項目 3の悪い点が最も多い結果となった。CPC9
の CREAMの評価を図 4.21に示す。図 4.21の主な良い点と悪い点は、細項目 2（DPO とエンジニア
のコミュニケーション（情報共有）をしているか）、細項目 3(DPOと OIM又は船長のコミュニケー
ション（情報共有）をしているか)であった。細項目 2 と細項目 3は、良い点と悪い点の差はなか
った。 
 











































DPO と OIM 又は船長のコミュニ
ケーション（情報共有）をして
いるか 













(2)DPO は、SDPO や DPO 以外のエンジニアとコミュニケーションをとる必要があり、互いに協力






(3)DPOは PRSを適切に使用していない状態で事故に発展している傾向にあった。DPOが船位の保   
 持をする場合、DPO は PRS を使用する。DPO が船位の保持ができなかったため、platform と衝



























筆者は、CREAM 理論 6)に基づいて、修正した 9 種類の CPC 評価を使用してスクリーニング手法
の方法で DP船における海難事故分析手法の検証を行った。スクリーニング手法では、作成した具
体的なチェックシートをもとに DPOが行ったエラーの範囲（閾値）を定めた。作成した評価（チ







この事例について Contextual Control Model ‘COCOM’の中心的な概念である、戦略的制御、
戦術的制御、機械主義的制御、混乱状態制御の 4つの制御モデルを適応して考察する。まず、DPO








































 第 3章では、DPS、DPO、DP class、DP船の事故統計、冗長性をまとめた。 
 
 第 4章では、CREAMの分析手法を使用して DPOの認知行動を検討した。 









レベルを 2段階や 3段階に分けるように設定することで安全な状態を保つことができる。 
 







































れていないことが影響している可能性がある。CPC8（DPO の能力）については、細項目 9(DPO は
緊急の対策を実行できたか)は良い点が悪い点を上回っていた。特に良い点としてあげられてい
る細項目 9は、緊急時の対策はできているものの事故が起きている状態にある。細項目 3（DPOが
DPS の操船を熟慮しているか）、細項目 4（DPOが誤った認識をしていなかった）、細項目 7（会社
のマニュアルは国際ルールに従っているか）の 3点については悪い点が良い点を大幅に上回って























































天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 25kt 160° 




4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 radar, 1 laser 




事故の時系列 (貨物 (作業) 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Installation(貨物責任者) 
 貨物作業中であった 





























 修正した 9種類の CPC評価 
 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 2 DP 船の事故例  
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 8kt 340° 
潮流 1.0kt 173° 
波高 0.5m 
視界 良好 
4 台 スラスター, 5台 発電機 on line,  
0 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
3 DGNSS online  
1 laser 
3 Gyro、3 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (オフショア 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 




15:22  2 台の油圧ポンプシステムが
稼働した 
脚（leg）が下がり始めた 
15:25 さらに 2 台のポンプが稼働し
た 
15:27  No.1, 3 発電機が故障した 





























修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 3 DP船の事故例  
事故の時系列 (飽和潜水 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 










01:15 DP警告 “Consequence analysis drift 
off”が出た 
 









01:26  潜水士 2名が、Bell
に戻る 
 
01:28 DP警告“Consequence analysis”出た  
01:37 右舷側から Bell を回収することを潜水
チームに伝達した 
 
01:49  右舷側からの Bell
が水面に到達した 
02:00  ROV を回収した 





天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 




水深 121m 視界良好 
7 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
4台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 standby 








 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 4 DP船の事故例  
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 standby 




事故の時系列 (オフショア 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO ETO（電気系統の専門家） OIM 
05:58 DP 警報“ Error net B ”、“ DP OS 
1,OS 2, OS 3” 
  
 “Network communication alarm” 
Net Bに接続した全ての装置 
DP警報“ PS Degraded“ の後、 
DP制御が、Bから Aに自動で移動した 


























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 5 DP船の事故例 
事故の時系列 (飽和潜水 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 





























   




















天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 15kt 




5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
3台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
1 DGNSS online  
1 HPR, 2 taut wire 




 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 















資料 6 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
4 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
1 DGNSS online  
1 HPR, 2 taut wire 




事故の時系列 (飽和潜水 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Diver （潜水士） 
21:26 DP警報 “Self-test Error”が発生し
た 










22:00 DP制御 Aのプログラム部品を調べた  
 部品を新しいものに交換した 
22:35  DP船の左舷側から Bellを投下した 
22:37 DP制御 Aを停止させた  
22:48 DP制御 Aを起動させ、試運転をした 
エラーは問題がなかった 











 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 7  DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie close 
 
3 DGNSS online  
1 HPR on standby 
1 taut wire 利用不可 




事故の時系列 (掘削 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Engineer Driller(掘削の専門家) 
16:10 
19:15 
  掘削パイプを投入した 
19:15 掘削作業を開始した 


























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 
















Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 8  DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 laser 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物 （作業）2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO SDPO(DP の専門家) Installation（貨物責任者） 
































 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 9  DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






7 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
4 DGNSS online  
1 HPR, 1 laser 
3 Gyro、3 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (飽和潜水 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 




2 DP警報“Gyro 2 not ready“が発生
した 




4 No.2 Gyroに電力がきていなかった 



















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 10  DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
0 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 radar 




事故の時系列 (オフショア 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 

















6  Gangway を使用して
Installationの人員の労働
力を削減した 













 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 















Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 11  DP船の事故例   
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





7 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
4 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
1 HPR 




事故の時系列 (掘削 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Driller（掘削の専門家） 




4  掘削作業を中止した 






















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 















Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 12  DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie close 
 
3 DGNSS online  
1 taut wire standby 




事故の時系列 (掘削 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Driller（掘削の専門家） 
23:48 DPSの装置(UPS, DGNSS) が故障した  
23:50 DGNSS No.1&3 の電力が低下した 
 DP 警報 (赤色) “loss of redundancy “ 
が鳴った 
00:01 DGNSS No.1& 3 の使用を開始した 
DGNSS No.2を併用した 
 No redundancy of Power supply   
00:08 DP 警報 (黄色)が鳴った 
00:17 Taut wire を展張した 
00:22 Taut wireが安定した 
00:35 掘削作業が開始した 
00:50 UPSの交換をした 
















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 13  DP船の事故例  
 
天候, Class, PMS (Power Management System), Redundancy 
天候 Class 、エンジン系統 
風力 12 kt 潮流 1.5kt 
視界 良好 
DP class 2  Bus tie open 
2 redundant groups 
 
事故の時系列 (貨物 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 








































 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 14  DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 
風力 4.0kt 潮流 3.0kt 波高 1.5m 
視界 良好 
4 台 スラスター, 4 台 発電機 on 
line, Bus tie closed 
2 redundant groups 
 
事故の時系列 (パイプ 操船 2018年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1 DP船は 500m海域内の Installation
にいた 
 
2  No.1, 3 発電機が故障した 




6  No.1, 3 発電機が回復した 
7 操船位置から船は 35m離れた  
8 パイプを放し、発電機の点検の為、
安全な位置に移動した 


















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 15 DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





スラスター, 3台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
2 DGNSS online  
1 HPR 1 taut wire 
3 Gyro、3 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (飽和潜水 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Diver（潜水士） 
1 DP船は installation から 15m離れた  
2 DP警報“ Faulty controlled card” 
セルフテストエラーがでた 
3 潜水士に DP 船まで戻るように指示し
た 
4  潜水士が海面まで戻った 























修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 16 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
 
2 DGNSS online  
2 HPR 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (掘削 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1  No.2 発電機の警報が作動した 
2 5分後、No.2 発電機を接続解除した 
3 DP 警報 “ Demand reduced on 



















No. 1 & 6 thruster を起動した 
13 DP船の速力を減速させた 
No.3 & 4 thruster を起動した 




 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 17 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





7 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
3 DGNSS online  
1 HPR 
3 Gyro、3 MRU、4 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (ケーブル 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物  
時系列 DPO Engineer ROV ケーブル 
1    ケーブルの敷設を開
始した 
2 No.5 Azimuth thruster
を停止させた 
 
3 DP 船は 200m 後
進に移動した 
 
4  DP 警報が発生した 
No.6 Azimuth thruster 
“Prediction error “ 
5 No.6 thruster が停止し
た 




















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 18 DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 taut wire, 1 HPR 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (飽和潜水 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Engineer Diver (ROV) 
 DP standby状態であった  ROVを海面に降下した 
Bellは、甲板にあった 
00:49 DP警報”No.1 Bow thruster 



























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 19 DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 38 kt 




7 台 スラスター, 5台 発電機 on line, 
Bus tie closed 
3 DGNSS online  
1 HPR 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (掘削 2017 年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Engineer 
03:30  エンジンルームで smoke alarmが出た 
 No.5 発電機が停止した 
No.6 発電機 standbyとした 
























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 20 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 14.0 kt 
潮流 0.7 kt 
波高 1.9 m 
水深 60m 
視界 良好 
4 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
4 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 laser 
3 Gyro、2 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物（作業）2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 




 Installation から 500m の海域に進入
し、貨物施設付近に待機した 
DP警報 “ DGNSS-1 No differential 






















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 21 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
1 laser 2 taut wire 




事故の時系列 (貨物 2017 年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1 Installationから 15m 離れた  
2 DP 警報 “ Failure UPS No.1” 
が発生した 
3 DP 警報 “No.1 & 4 thruster、
DGNSS No.1, MRU 1 & 2 gyro No.3, 
左舷 Taut wire“が発生した 
4 制御モードは DPのままにし、10m右 
に移動した 
5 No.1 UPSが回復した 
6 左舷 Taut wire が回復した 
7  No.1 & 4 thruster、DGNSS No.1, MRU 

















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 22 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 




水深 44 m 
視界 良好 
4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 standby 
3 Gyro、2 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物 (作業) 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Installation (貨物責任者) 
11:55 
14:35 










150 m 離れた 

















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 23 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
3 DGNSS online  
1 standby 




事故の時系列 (オフショア  2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 





2  2cm の深さまで、コンプレッサー室か
ら水が出た 
3 制御室に水が入った 





















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 















Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 24 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
 
2 DGNSS online  
1 HPR standby 




事故の時系列 (ROV 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO ROV 
1 DP警報 “ no position information 






4  ROVを甲板上にあげた 





















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 25 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
 
2 DGNSS online  
1 standby 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (ケーブル 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 





Auto track mode に切り替えた 






03:16 DP警告 ”5m off track  
followed 3 second later”が発 
生した 
DP警報 “ 10m off track”が発 
生した 




船速 1.8 m/s, No. 3 アジマスス












修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 26 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
3 DGNSS online  
1 standby 




事故の時系列 (ROV 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO ROV(潜水チーム) 
  ROVの海底調査を実施した 





05:53  DPSの安全を確認したことを知った 




















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 27 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 HPR, 1 taut wire 
1 radar  




事故の時系列 (ROV 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO ROV ETO（電気系統の専門家） 































 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 28 DP船の事故例 
 
事故の時系列 (掘削 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Driller Engineer 

















DP警報 “ Insufficient thrust“が
発生した 






20:46 DP船は前後 25m 以上、行き過ぎた 













天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 HPR, 1 laser 




 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 















資料 29 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 11 kt 
潮流 0.6kt 
波高 0.1 m 
水深 64m 
視界 良好 
4 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
 
2 DGNSS online  
1 laser 
3 Gyro、2 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物（作業）2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時間 DPO Engineer 







16:26 No.1 DGNSSの信号を失った  
16:28 No.2 DGNSSの信号を失った 




16:50 船は 500m海域を出発した  
17:00 No.1 & 2 DGNSS の再起動をした 












修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 30 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 




水深 1690 m 
視界 良好 
5 台 スラスター, 2 台 スラスター 
standby, 3 台 発電機 on line, 1台 発電
機 standby 
3 DGNSS online  
1 standby 




事故の時系列 (掘削 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO 調査チーム 
1 DPモードに設定した  
2  CTDを約 900mまで降下した 
3 2台の DP OSが、停止した  
4 DP OSが、Offline状態になった 
5 3 台のジャイロ等の PRS に入力ミスが
あった 
6 DP警報（赤色）が出た 
7 手動でスラスターを制御した CTDを戻した 


















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 31 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
4 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
4 DGNSS online  
1 HPR 




事故の時系列 (掘削 操船 2017年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1  高圧ブレーカの故障（No.5 発電機） 
2 No.8 発電機（左舷）を起動した 
3 No.6 発電機を起動した  
4 No.7 発電機を起動した PMSの出力に限界があった 
5  No.6, 7発電機を左舷 busに接続した 
6 No.6, 7,8 発電機が低出力であった
ことを確認した 
 




















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 32 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 





4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 redundant groups 
2 DGNSS online  
1 laser 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 






2  1 台船首スラスター使用不可、１台船尾ス
ラスター使用不可、右舷スラスター使用不
可となった 
3 手動操船に切り替えた  




















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 33 DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 standby 
3 Gyro、3 MRU、4 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (パイプ 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 













8 DPにスラスターの選択をした  
9  出力（PMS）は、保持した 















修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 34 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 6.0 kt 
潮流 1.0 kt 
波高 0.8 m 
水深 23 m 
視界 6.0 mile 
5 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
 
 
2 DGNSS online  
1 laser, 1 radar 




事故の時系列 (オフショア 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Installation（貨物責任者） 
1 DP 船は、Installation から 500m 海
域外で待機した 
 
2 DP船は Installation まで移動した 
3 DP船は方位と位置を設定した  
4 Offshore Access System (OAS)を使用して DP船は、Installation と左舷船 
尾に接続した 
5 OASのセンサーが黄光になった  
6 OAS のセンサーが緑光（安全に使用
可）になった 




10 OASを停止した  
11 DP modeから手動に切り替えた 
12 Installation から 500m 海域を出た 
 










 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 35 DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 4台 発電機 on line 2 DGNSS online  
1 HPR, 1 taut wire 
3 Gyro、3 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (飽和潜水 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO SDPO（DPの専門家） 
1 Surge ボタンを気づかずに押した 




3  DP Footprintとスラスターを確認した 
4 制御モードを No.2 OS に切り替えた  
5 No.1 OSの設定を行った 
6 船が動き始めたことに気付き、surge
ボタンを解除した 
7 Present position button を押した 
8 船位が安定した 
 















修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 36 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
1 laser, 1 radar 




事故の時系列 (貨物 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Installation（貨物責任者） 





4 DP船は作業終了した為、移動した  






















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 37 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






スラスター, 発電機 on line,  
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 laser standby 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (オフショア 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1 OS No.2を使用して制御した  
2 自動方位制御を行った 
DP joystick 制御にした 
3 
船速を 1.2 ktにした 
4 Joystickで減速させた 
5  スラスターが故障した 
6 No.2 OS にスラスターの設定を起動
しなかった 
 
7 No.1 OS にスラスターの設定を起動
させた 
















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 38 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 11kt 
波高 1.5m 
水深 13 m 
視界 良好 
6 台 スラスター, 4台 発電機 on line, 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 radar 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Installation（貨物責任者） 
1 船はバルク掘削液を移送した  
2 短く高いうねりが発生した 
浅い海域で船首からうねりを受けた 
3 船は前後 3m 移動した 
4 断続的に DP警報 “Pitch propeller 
feedback fault“が発生した 
5 絶えず DP 警報 “Pitch propeller 
feedback fault“が発生した 
6 絶えずピッチ 45%にした 
7 DPで、位置が不安定になった 
8 手動制御を実施した 
9 右舷スラスターをピッチ 45%にした 
10 右舷スラスターを急に clutchを嵌め
なかった 
11  バルク貨物ホースを接続解除した 














 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 39 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 25.0kt 
潮流 0.8kt 
波高 2.7 m 
水深  115 m 
視界 良好 
スラスター 3台, 発電機 2台  on line,  
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
1 radar 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (オフショア 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Installation（貨物責任者） 
1 Installationに DP船を着岸させた  
2 クレーンリフト 3m まで動かした 





7  バルクホースを解除した 
8 船のモードが安全になった  


















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 40 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
0 台 発電機 standby 
 
2 DGNSS online  
2 DARPS 




事故の時系列 (貨物 2016 年 IMCA報告書) 
 登場人物 








4 DP警報 “ bow azimuth thruster  






















修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 41 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 





4 台 スラスター, 1台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 laser, 1 HPR 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (ROV 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer Installation(貨物責任者) 
1 ROV 操船前に DP 船が
流された 
  






























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 















Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 42 DP船の事故例 
 
事故の時系列 (パイプ 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Installation（貨物責任者） Engineer 
1 船の船尾を Installation
に接近させた 
高 圧 な テ ス ト ホ ー ス を
Installationに接続した 
 





































天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
1 laser 





 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 













資料 43 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
0 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
2 taut wire 




事故の時系列 (有人潜水 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 






3 潜水士に連絡をした  潜水士が船に戻った 
4 船は、Installation から 























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 44 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 1台 発電機 on line,  
Bus tie open 
 
2 DGNSS online  
1 other system 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1 貨物を運ぶために位置を変更した  
2 方位を 20°右に変更した 
3 
船は方位を変更した 
4 DP警報 “ Azimuth thruster No.1  
Unavailable“が発生した 
5  船首スラスターが最大推力となった 






















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 45 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
1 台 スラスター standby 
Bus tie open 
 
1 DGNSS online  
1 HPR, 2 taut wire 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (飽和潜水 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Diver (潜水士) 






4  左舷アジマススラスタが停止した 




7  Bellに 2人の潜水士がいた 
8 Bellを回収した 














 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 46 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






6 台 スラスター, 1台 スラスター standby 
4 台 発電機 on line, 2台 発電機 standby 
Bus tie open 
4 DGNSS online  
1 HPR standby 
3 Gyro、3 MRU、 
4 Wind sensors  
 
 
事故の時系列 (パイプ 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO ROV(潜水チーム) 
1 DP 船は、敷設作業を実施し、パイプ




3 No.3 & 5 スラスターが突然、停止し
た 
4  ROV は Tether Management System 
(TMS)によって回収した 
5 PLETは pipe handling system (PHS)
で安定した 
 
6 No.3 & 5 スラスターを再開させ、 
7 クレーンは PLETから接続解除した 
8 船は操船を続けた 
 
＊PLET : パイプラインとパイプラインを接続するための海底にある接続装置である。 












 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 















Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 47 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 13kt 
潮力  Nil 
水深 55m 
視界 良好 
3 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
3 DGNSS online  
1 standby 
2 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (ケーブル 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1 Auto track mode を実施した 
船速 0.55 m/s, 回頭中心を Lay 
chuteにした 
 
2 針路と方位を 009°に設定した 
3 変針点前に船速を 0.2 m/sまで、減 
速した 
4 船首方位を 340°に設定した 
5 No.2 船首スラスターは選択しない
で、No.3 船尾スラスターにした 










11 船は DP操船のまま、停止した  
 









 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 48 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 12.0 kt 
潮流 0.9kt 
波高 0.6m 
水深 67 m 
視界 良好 
5 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie open 
3 DGNSS online  
2 HPR 
1 laser stand by 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (貨物  2016 年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 





3 2時間後、No.2 UPSと関連する装置が停止した 






















 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 49 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 




水深 68 m 
視界 良好 
7 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
1 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 HPR, 1 taut wire 
standby 
3 Gyro、2 MRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (ケーブル 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Plough（作業者） 
1 Auto track mode に設定した 
船速 0.3 m/sに設定した 
 
2 次の変針点の変更を行った 
3 船は Joystick mode を使用して次の変針
点に向かった 
4 船速 0.3 m/s を維持するため、スラス 
ターを使用した 
5 Joystick modeを選択し、速力と plough の張った状態について確認した 
Ploughの状態に異常はなかった 
6 変針点の更新と確認を行った  
7 Auto track mode に変更した 
8 再び、Joystick を使用して船速を減速
させた 
9 船速を 1.0 m/s にした 
10 船速を 0.3 m/s まで速力を落とした 













 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 






















資料 50 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 
風力 32kt 
潮流 0.4kt 
波高 3.0 m 
水深 87 m 
視界 良好 
6 台 スラスター, 4台 発電機 on line,  
4 台 発電機 standby 
Bus tie open 
 
3 DGNSS online  
1 HPR 




事故の時系列 (ROV 操船 2016年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO ROV 
1 PRSが off line であった  


























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 51 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 




水深 33 m 
視界 良好 
5 台 スラスター, 発電機 on line, 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 HPR, 1 laser 
3 Gyro、2 VRU、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (有人潜水 操船 2015年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Diver Installation（貨物責任者） 
1 船の左舷側を Installation に着岸
させた 





3 DP 警報 “ fails“ が発生した 
DP の警報音は出なかった 
 




6 船は Installation側に流された  
7 手動に切り替えた 
8 Installationに連絡した 船橋から連絡を受けた 












 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
























資料 52 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
風力 8.0kt 
潮流 0.7kt 
波高 0.7 m 
水深 54m 
視界 良好 
4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
2 台 発電機 standby 
Bus tie open 
2 DGNSS online  
1 taut wire 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (掘削 操船 2015年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Engineer 
1 DP操船を開始した  
2  船首、船尾スラスター“Lube oil low 



























 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 53 DP船の事故例 
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 






4 台 スラスター, 2台 発電機 on line,  
Bus tie open 
 
3 DGNSS online  
 
3 Gyro、3 VRS、2 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (ROV 操船 2015年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO 船長 Diver(潜水士) 
1   ROV を投下した 
2 DP警報“automatic mode inactive”
が発生した 
 














9  ROV を回収し、ROV
の損傷はなかった 









 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 























資料 54 DP船の事故例  
 
天候,スラスター,PMS (Power Management System),PRS (Position Reference System) 
天候 スラスター、エンジン系統 PRS 





5 台 スラスター, 3台 発電機 on line,  
3 台 発電機 standby 
Bus tie closed 
3 DGNSS online  
2 HPR、1 taut wire 
3 Gyro、3 MRU、3 Wind 
sensors  
 
事故の時系列 (飽和潜水 2015年 IMCA報告書) 
 登場人物 
時系列 DPO Diver 
1 DP OS No.1 で操船していた 
(DP OS No.2 を待機していた) 
 
2 DP 警報 “Operator panel error”が DP OS 
No.2から発生した 
3 DP OS No.2の警報音を消すことができなかっ
た 
4 DP OS No.2 で操船しようとした 
5 DP警報(DP OS No.2)を解決することができな
かった 





9 船橋以外の DP OS（冗長性）で操船した 
10 DP警報を解決した 潜水作業が再開した 
11 船橋の DP OSで操船した  










 修正した 9種類の CPC評価 





Improved Not signification Reduced 
CPC2 DP 当直 Improved Not signification Reduced 














Improved Not signification Reduced 
CPC7 時間帯 Not signification Not signification Reduced 
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付録 1 FMEAの適合性&組織の安全管理システムの例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良い 標準 悪い 
1 FMEA(故障モード影響解析)は適切であるか   ✓ 
2 マニュアルの更新が行われているか  ✓  
3 現在のマニュアルは適切であるか   ✓ 
4 DPS(航海計器)のテストは実行されたか  ✓  
5 会社のマニュアルは適切であるか   ✓ 




 ✓  
8 会社は国際ルールに遵守しているか  ✓  
9 会社は安全対策をしているか   ✓ 
  
付録 2 DP当直状況の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良い 標準 悪い 
1 船橋 船橋の当直環境は良いか ✓   
2 DPO コミュニケーション不足  ✓  
3 自身損失  ✓  
4 過信  ✓  
5 チームワーク不足   ✓ 
6 システムの理解   ✓ 
7 責任 ✓   
8 意見の対立 ✓   
9 経験不足  ✓  
10 DPO 以外の 
エンジニア 
傲慢  ✓  
11 自信損失  ✓  
12 過信  ✓  
13 コミュニケーション不足  ✓  




付録 3 PRSの適合性の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良い 標準 悪い 
1 PRSの数は適切であるか  ✓  
2 PRSは適切に更新しているか  ✓  




  ✓ 
5 PRSのエラーを確認したか  ✓  
6 PRSの設置場所は適切か  ✓  




✓   
 
 
付録 4 操船計画又は操船手順の適合性の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 




✓   




  ✓ 




  ✓ 
6 リスク分析の詳細はされているか   ✓ 
7 手順又は計画が理解されているか  ✓  
8 操船計画通りに進んでいるか   ✓ 







付録 5 Loss of position (LOP)を防ぐための設定及び位置保持の設定の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良い 標準 悪い 
1 操船中、位置を保持しているか   ✓ 












  ✓ 
6 悪天候のための位置制御を行ったか   ✓ 








  ✓ 
 
資料 6 警報又は作業中における十分な時間の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良い 標準 悪い 




 ✓  
















 ✓  








付録 7 時間帯の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1 以下) 
視程 
良い 標準 悪い 
1 日出 ✓   
2 昼間    
3 日没    
 
付録 8 DPOの能力の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良い 標準 悪い 
1 DPOが誤ってボタンを押したか ✓   
2 操船中の居眠りはないか ✓   
3 DPOが DPSの操船を熟慮しているか   ✓ 




✓   








 ✓  
9 DPOは緊急の対策を実行できたか   ✓ 
 
付録 9 コミュニケーションと情報共有の例 
細項目 
CPC（+1以上） 0 CPC (-1以下) 
良 標準 悪 
1 
DPO と SDPO のコミュニケー
ション(情報共有)をしてい
るか 





  ✓ 
3 
DPO と OIM 又は船長のコミュ
ニケーション（情報共有）を
しているか 
















付録 11 DP船のチェックシートの一例 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
